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Transantiago:
planificacion vs. mercado

“El Transantiago tiene problemas y son de disefio estructural, no
basta con agregar mas buses o planificar cambios en las rutas. En la
' solucién, el mercado tiene algo que decir”.

sido un desastre. El problema se

reduce a que el modelo es inca-
paz de satisfacer la demanda por trans-
porte publico de los santiaguinos. Los
buses no pasan por donde estd la gente
y si lo hacen, no es posible subirse a
ellos porque no son suficientes. Y eso
que no ha llegado marzo.

Para muchos aqui hubo improvisa-
cién y una inadecuada planificacién.
Cierto que se improvisd, porque el
Transantiago fue fruto de una decisién
autocratica mezclada con un claro obje-
tivo electoral: habia que sacar los buses
articulados a 1a calle antes de las eleccio-
nes; de ahi, no quedaba otra que seguir
adelante, Entonces, faltaria mas y mejor
planificacién. _

Pero esa tesis supone que la planifica-
cién central realmente puede solucio-
nar el problema. Adam Smith ensefié
hace mucho que es imposible que un
planificador central estime adecuada-
mente la demanda y los precios justos,
porque nunca tendrd la informacién
suficiente de las preferencias de las per-
sonas y los cambios que experimentan;
el mercado, por el contrario, resuelve el
dilema, porque el precio es incentivo
suficiente para generar la oferta cuando
y dénde se la necesita. La inventiva del
empresario, motivado por su afin de
lucro, siempre supera al funcionario pla-
nificador, supuestamente altruista,
Llamaba a esto “la mano invisible” que
lo ordena todo.

Entréaopenr el Transantiago y ha
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Los planificadores dicen desdefiosa-
mente que en transporte ptblico Smith
no tiene nada que hacer. Por otra parte,
el modelo de las “micros amarillas” seria
el paradigma del fracaso del mercado en
esta materia. Pero eso no es asi. Desde
luego, ellas estaban dénde y cudando se
las necesitaba, y con el Transantiago no
ha ocurrido lo mismo. Pero el modelo
anterior tenia dos defectos que impe-
dian que el mercado funcionara adecua-
damente. Primero, era controlado por
un, cartel ineficiente. Se dice que cada
empresario manejaba un promedio
inferior a dos buses, con lo cual era
imposible que existieran economias de
escala y una gestion eficiente. Segundo,
nunca el sector pago los costos por con-
tarmninacion y por congestion que gene-
raba. Al revés, el impuesto al diésel
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si hay voluntad politica los cambios
pueden Ilevarse adelante.

Pero si todo se hace para mantener
bésicamente la misma tarifa que antes,
c6mo es que el nuevo modelo podrd
hacerse cargo de los costos que el anti-
guo no pagaba? La respuesta “central”
ha sido planificar para disminuir la con-
gestién, la contaminacién y el mal servi-
cio. El resultado ha sido que los buses no
llegan y que la gente termina pagando
con la espera en los paraderos. Y mien-
tras, acumulan frustracién y rabia, que
es la peor receta para la estabilidad poli-
tica de que nos gusta vanagloriarnos.

El Transantiago tiene problemas y
son de disefio estructural, no basta con
agregar mis buses o planificar cambios
en las rutas. En la solucién, el mercado
tiene algo que decir. Para ello el trans-
porte puiblico tendria que comenzar por
pagar los verdaderos costos de su opera-
cién, lo que inexorablemente se refleja-
té en los pasajes. La poblacién debiera
tomar conciencia de que la movilizacién
es mis cara de lo que hoy se cobra, sobre
todo en una ciudad extendida en que
los traslados son de una punta a otra, y
que eludir ese pago genera otros costos
que igual se pagan, pero que disminu-
yen la calidad de vida. Si se cobra el valor
real, se entregan sefiales -segin decia el
vapuleado Smith- para que las personas
tomen decisiones mis eficientes, como,
por ejemplo, revaluar la zona de la ciu-
dad en que viven respecto de la ubica-
cidn de su lugar habitual de trabajo.

-combustible contaminante- es una
cuarta parte del que afecta a la bencina
y el valor de los permisos de circulacién
de los buses es bajisimo frente a lo que
pagan los vehiculos particulares. Culpa
de Ia Autoridad, que por razones polit-
cas nunca ha querido que los pasajes
suban y reflejen los verdaderos costos.
Por supuesto que al final estos se pagan,
solo que de manera indirecta: mala cali-
dad de servicio, polucion, viajes intermi-
nables, etc.

El Transantiago tiene un logro poli-
tico-econdmico que no ha sido desta-
cado: redujo el cartel. Hoy operan
empresas grandes, que debieran tener
costos mis eficientes, Los antiguos
también estin, pero lo hacen bajo las
reglas nuevas y sélo tienen el go% del
mercado. Esto demuestra que al final



